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Samenvatting
In toenemende mate is er in Nederland sprake van een gecombi-
neerde ontwikkeling van infrastructuur en locatieontwikkeling. De
problemen van de overheid met de financiering van nieuwe infrast-
ructuur hebben in de afgelopen jaren geleid tot oproepen om de mo-
gelijkheden te verbeteren voor ‘value capturing’ – het afromen van
de waardestijging van vastgoed veroorzaakt door verbeterde be-
reikbaarheid. Twee vragen spelen een cruciale rol in dit debat: hoe-
veel waarde kan er worden ‘ge-captured’ en hoe kunnen we ‘value
capturing’ maximaal benutten? In dit artikel presenteren we een
conceptueel model waarmee we voor een locatie het optimale be-
reikbaarheidsniveau kunnen vaststellen, zowel vanuit een maat-
schappelijk als een financieel perspectief. Toepassing van dit model
maakt het in principe mogelijk om voor een locatie de maximale po-
tentie voor value capturing te bepalen. Hoe dit werkt laten we zien
aan de hand van een drietal case studies van stationslocaties in Ne-
derlandse steden. Uit de casussen blijkt dat investeringen in bereik-
baarheid de mogelijkheid bieden voor value capturing. Tegelijkertijd
blijft het onduidelijk of het, vanuit maatschappelijk dan wel pro-
jectperspectief, niet beter zou zijn geweest om voor een hoger of
juist lager bereikbaarheidsprofiel te kiezen. Het door ons voorge-
stelde conceptuele model biedt een handvat om deze vraag te be-
antwoorden.
Abstract
Increasingly, infrastructure development and location development
are combined in integrated projects. In this perspective, debates with
respect to financial problems of public sector infrastructure deve-
lopment focus on ways to improve value capturing. Two issues play
a crucial role in this debate: how much value can be captured and
how can we maximise the value to be captured? In this paper a con-
ceptual model is presented that enables defining the optimal level
of public sector infrastructure development – combining a social and
a financial perspective. Using the model, it is possible, in principle, to
define the maximum level of value capturing. Additionally, the paper
provides empirical evidence of the potentials for value capturing in
three Dutch case studies. The case studies show that the invest-
ments in rail infrastructure potentially lead to extra values that can
be captured. However, it is unknown whether value capturing would
be higher in case of alternative investment levels. It is argued that
the conceptual model might be useful to define the optimal level of
investment in accessibility in each case study.
Kernwoorden: afstemming infrastructuur en gebiedsontwikkeling;
mkba-methodiek; value capturing.
1. Inleiding
In Nederland bestaat consensus dat besluitvorming met betrekking
tot grootschalige investeringen in infrastructuur en gebiedsontwik-
keling gebaseerd dient te zijn op een of andere vorm van ex-ante
evaluatie. Hierbij speelt uiteraard een rol dat met deze projecten
bijna altijd veel overheidsgeld gemoeid is en bovendien dat de ruim-
telijke impact van deze projecten vaak aanzienlijk is. Het doel van
deze ex-ante evaluaties is niet alleen om de effecten van een ruim-
telijke investering vooraf in kaart te brengen, maar vaak ook om de
voor- en nadelen van verschillende alternatieven tegen elkaar af te
wegen. De kosten-baten analyse (KBA) is, zeker als het gaat om in-
frastructurele projecten, maar steeds vaker ook in relatie tot ge-
biedsontwikkeling, de meest gehanteerde vorm van ex-ante
evaluatie (Visser en Korteweg, 2008). Bij veel van deze ruimtelijke
investeringen zijn meerdere alternatieven mogelijk om het ge-
wenste doel te bereiken. Dat kan zich uiten in meerdere tracé-alter-
natieven, maar ook in verschillende opties met betrekking tot de
inrichting van een gebied. In het geval van een gebiedsgerichte aan-
pak van infrastructuurontwikkeling kan er soms sprake zijn van een
veelheid van mogelijke alternatieven. In dit artikel stellen we ons-
zelf de vraag hoe nu voor dit laatste type projecten kan worden vast-
gesteld wat, vanuit een maatschappelijk perspectief, het optimale
alternatief is. Dat doen we ondermeer vanuit een zekere onvrede
met de huidige systematiek van (M)KBA’s voor ruimtelijke investe-
ringen, waar het gaat om de keuze van alternatieven die worden
‘meegenomen’ in de effectmeting (in paragraaf 2 lichten we dat toe).
Onze onvrede met de systematiek is in feite tegengesteld aan de on-
vrede die door anderen is geuit over nut en noodzaak van de (M)KBA
als beleidsinstrument. Zij uiten kritiek op het feit dat het gebruik van
(M)KBA’s er toe leidt dat projecten soms worden ‘kapotgerekend’ (Sa-
velberg et al., 2008; Buck, 2009). In dit artikel stellen we niet het nut
en de noodzaak van de (M)KBA’s ter discussie, maar stellen we vraag-
tekens bij het feit dat in die (M)KBA’s meestal maar enkele, op basis
van subjectieve criteria geselecteerde alternatieven, met elkaar wor-
den vergeleken.
Tegen deze achtergrond hebben we in dit artikel een conceptueel
model ontwikkeld dat ons in staat stelt om voor projecten gericht
op een gebiedsgerichte benadering van infrastructuur vast te stellen
wanneer sprake is van een optimale samenhang tussen infrastruc-
tuur en gebiedsontwikkeling, zonder vooraf de afweging te beper-
ken tot enkele alternatieven. Het optimum wordt bereikt wanneer
de verhouding tussen de opbrengsten en kosten van gebiedsont-
wikkeling optimaal is. Hiermee snijden we in het artikel tevens de
maatschappelijke discussie over value capturing aan (paragraaf 2).
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De structuur van dit artikel is als volgt. In paragraaf 2 gaan we in op
het maatschappelijk debat over de gebiedsgerichte aanpak van in-
frastructuurontwikkeling, nut en noodzaak van (M)KBA’s en value
capturing. In paragraaf 3 presenteren we een conceptueel model dat
betrekking heeft op de relatie tussen de meerwaarde van (overheids-
)investeringen in bereikbaarheid en de kosten die hiermee gemoeid
zijn. We nemen hierbij zowel een maatschappelijk als een financieel
perspectief als uitgangspunt. In paragraaf 4 wordt voor drie sta-
tionslocaties met behulp van een hedonistisch prijsmodel, waarmee
(verschillen in) kantoorhuren kunnen worden verklaard, een bere-
kening gemaakt van de (verwachte) stijging van kantoorhuren als
gevolg van de verbeterde ov-bereikbaarheid van deze locaties. In pa-
ragraaf 5 laten we zien hoe het conceptuele model zou kunnen wor-
den benut om voor deze locaties een financieel en maatschappelijk
optimum te bepalen. Het artikel sluit af met enkele conclusies over
de bruikbaarheid van het conceptuele model, als een aanvulling op
traditionele kosten-baten analyses (paragraaf 6).
2. Besluitvorming infrastructuur- en gebieds-
ontwikkeling: beleidsmatige ontwikkelingen
Drie observaties met betrekking tot de besluitvorming over infrast-
ructuur en gebiedsontwikkeling liggen ten grondslag aan dit artikel.
In de eerste plaats valt het ons op dat in de discussie over het ge-
bruik van de (M)KBA-methodiek en de OEI-leidraad in de besluitvor-
ming over infrastructuurinvesteringen (bijvoorbeeld Rienstra, 2008)
nauwelijks aandacht wordt besteed aan de wijze waarop, naast het
voorkeursalternatief, alternatieven worden geselecteerd die in de
(M)KBA worden meegenomen. Onze indruk is dat de keuze voor al-
ternatieven vaak op basis van tamelijk subjectieve criteria tot stand
komt. Voor weginfrastructuur worden bijvoorbeeld alternatieven ge-
kozen die zo op het oog ruimtelijk wel redelijk inpasbaar lijken. Zel-
den wordt er echter voor gekozen om misschien minder voor de
hand liggende, maar zeker niet ondenkbare alternatieven mee te
nemen (bijvoorbeeld een verbetering van het openbaar vervoer, in
plaats van nieuwe weginfrastructuur). Hoe objectief de (M)KBA-me-
thodiek ook moge zijn, allerlei mogelijke alternatieven vallen bij
voorbaat, op basis van subjectieve criteria, af.
De tweede observatie betreft het pleidooi van de Commissie Elver-
ding – met het oog op de versnelling van de besluitvorming over in-
frastructurele projecten – voor onder meer een gebiedsgerichte
‘totaal aanpak’ in het besluitvormingstraject voor infrastructuur
(Commissie Elverding, 2008). We gaan hier niet in op het vraagstuk
of dit al dan niet bijdraagt aan de gewenste versnelling van de be-
sluitvorming, maar wijzen op een mogelijke ontwikkeling die sa-
menhangt met de voorgestelde gebiedsgerichte aanpak: indien de
gebiedsontwikkeling integraal onderdeel gaat uitmaken van de be-
sluitvorming over infrastructuurprojecten, neemt naar verwachting
het aantal mogelijke alternatieven alleen maar toe. Bij de keuze voor
alternatieven zou immers rekening moeten worden gehouden met
verschillende scenario’s voor de gebiedsontwikkeling. Voor de keuze
van alternatieven die worden onderzocht is het naar onze mening –
gezien de trend in de richting van integrale besluitvormingstrajecten
- gewenst een beter afwegingskader te hebben voor de afstemming
tussen infrastructuur en gebiedsontwikkeling. Die afweging zou
mede gebaseerd moeten zijn op de verhouding tussen (maatschap-
pelijke) kosten en baten van gebiedsontwikkeling die worden gege-
nereerd door de nieuwe infrastructuur en het daarmee verbeterde
bereikbaarheidsprofiel van een gebied.
Dit leidt tot de derde observatie. Wanneer we het hebben over extra
opbrengsten van gebiedsontwikkeling, als gevolg van een verbe-
terde bereikbaarheid, dan komen we al snel uit bij het vraagstuk van
value capturing. Mede vanwege het feit dat de financiering van in-
frastructuur vaak op problemen stuit, heeft de Raad voor Verkeer en
Waterstaat voorgesteld om een verbeterd instrumentarium voor
value capturing te ontwikkelen, dat kan worden ingezet bij projecten
waarin infrastructuur- en locatieontwikkeling kunnen worden ge-
combineerd (RVW, 2004). Dit voorstel wordt eveneens ondersteund
door de VROM Raad (VROM Raad, 2004). De Raad voor Verkeer en
Waterstaat verstaat onder value capturing: ‘een verzamelnaam voor
instrumenten die het mogelijk maken waardevermeerdering van
grond en onroerend goed, ontstaan door publiek handelen (in dit
geval publieke investeringen in transportinfrastructuur), direct dan
wel indirect af te romen en te gebruiken voor die activiteiten die
deze waardestijging veroorzaken’ (RVW, 2004: p. 47). Volgens beide
Raden zou het instrument value capturing zowel ingezet kunnen
worden ten behoeve van de financiering van weginfrastructuur als
van openbaar vervoer. In het eerste geval kan gedacht worden aan
de aanleg van een snelweg, gecombineerd met de ontwikkeling van
een bedrijvenpark; een voorbeeld van de tweede categorie projec-
ten kan zijn de herontwikkeling van een stationslocatie, in combi-
natie met de aansluiting op het hsl-netwerk. In beide gevallen wordt
aangenomen dat de vastgoedopbrengsten in de gebiedsontwikke-
ling zullen toenemen onder invloed van de verbeterde bereikbaar-
heid en dat, vervolgens, een deel van die waardestijging kan worden
benut ten behoeve van de financiering van de infrastructurele wer-
ken (mits de overheid over de juiste instrumenten beschikt). Ge-
meenten hebben de beschikking over wettelijk instrumentarium
voor kostenverhaal (vanaf 1 juli 2008 sterk verbeterd, door de in-
voering van de grondexploitatiewet), maar kunnen value capturing
niet afdwingen. In de praktijk staat het gemeenten echter vrij om
hierover met ontwikkelaars te onderhandelen (Van Bendegmen &
Van der Krabben, 2006).
In internationaal perspectief zijn er veel studies verschenen met be-
trekking tot de mogelijkheden en onmogelijkheden van value cap-
turing. Smith (2001) verwijst bijvoorbeeld naar Nobelprijs winnaar
William Vickrey, die stelt dat de kosten van openbaar vervoersyste-
men zoveel mogelijk gefinancierd zouden moeten worden uit de
waardestijging van vastgoed, opdat de prijs voor het gebruik ervan
zo laag mogelijk is. Allen (1987), Batt (2001) en Riley (2001) stellen
dat het mogelijk zou moeten zijn om met gestegen vastgoedwaar-
den de kosten van infrastructuurontwikkeling volledig te dekken. In
met name Amerikaanse studies wordt aangetoond dat met de ge-
stegen kantoorhuren en woningprijzen in ieder geval een deel van de
infrastructuurkosten zou kunnen worden gefinancierd. In een Euro-
pese context wordt dit laatste bevestigd door onder meer Church
(1990), Pugh (1996), Nash et al. (2001), Enoch (2002), en Jonathan
(2002).
De hierboven geschetste ontwikkelingen roepen twee vragen op.2 In
de eerste plaats, hoe kan worden vastgesteld bij welk bereikbaar-
heidsprofiel en bij welke gebiedsontwikkeling sprake is van een op-
timale afstemming tussen de infrastructuur- en locatie-
ontwikkeling? En, in de tweede plaats, hoeveel vastgoedwaarde zou
kunnen worden gecaptured? Op de eerste vraag gaan we in para-
graaf 3 in; de tweede vraag komt in paragraaf 4 aan de orde. 





3. Een conceptueel model voor een optimale 
afstemming tussen bereikbaarheid en 
vastgoedontwikkeling
Het model dat we in deze paragraaf presenteren berust op twee ver-
onderstellingen. In de eerste plaats nemen we aan dat investerin-
gen in infrastructuur leiden tot een verbeterde bereikbaarheid van
het gebied waar de infrastructuur wordt ontwikkeld en dat de ver-
beterde bereikbaarheid leidt tot een toename van de (maatschap-
pelijke) opbrengsten uit de ruimtelijke investeringen die in het
gebied plaatsvinden. In de tweede plaats wordt verondersteld dat
het wenselijk is om, in het kader van een gebiedsgerichte aanpak
van infrastructuurontwikkeling, te streven naar een optimale af-
stemming tussen infrastructuur en gebiedsontwikkeling. Ten aan-
zien van dit laatste punt speelt tevens de (politieke) wens om de
mogelijkheden voor value capturing te verbeteren ten behoeve van
de financiering van overheidsinvesteringen in infrastructuur. In deze
paragraaf presenteren we een conceptueel model dat, in het geval
van een integrale aanpak van infrastructuur- en gebiedsontwikke-
ling, een relatie legt tussen de extra opbrengsten uit gebiedsont-
wikkeling (als gevolg van de verbeterde bereikbaarheid) en de kosten
die gemoeid zijn met de aanleg van infrastructuur, met als doel om
het optimale bereikbaarheidsprofiel voor een locatie te kunnen be-
palen. De analyse is gericht op het effect van investeringen in in-
frastructuur op de waarde van grond en vastgoed. Figuur 3.1 toont
het conceptuele model dat we hierna verder toelichten. Het model
is in principe toepasbaar op elke gebiedsgerichte aanpak van in-
frastructuurontwikkeling, maar we passen het hier toe op de (her-)
ontwikkeling / uitbreiding van bestaande stationslocaties.3 We
nemen aan dat er een positief effect is (zoals ook beschreven in de
hierboven aangehaalde studies): investeringen in (ov-)infrastructuur
kunnen leiden tot een stijging van de opbrengsten uit gebiedsont-
wikkeling (gestegen waarde van grond en vastgoed). Dit is echter
geen directe relatie. Waar het om gaat is dat de gebruikers van het
vastgoed (bijvoorbeeld bedrijven die kantoorruimte nodig hebben)
de verbeterde bereikbaarheid positief waarderen en daarom bereid
zijn om een hogere huur te betalen. Met andere woorden, een over-
heidsinvestering in infrastructuur leidt tot een verbeterde bereik-
baarheid van een locatie en de verbeterde bereikbaarheid resulteert
in hogere vastgoedprijzen. De vraag is dan welk bereikbaarheids-
profiel het beste resultaat geeft.
We formuleren allereerst enkele uitgangspunten en aannames. In
de eerste plaats richten we de analyse op de kosten van de investe-
ringen in infrastructuur en de extra baten die door deze investerin-
gen worden gegenereerd. De reguliere kosten en opbrengsten
verbonden aan vastgoedontwikkeling laten we in de analyse buiten
beschouwing. Dit doen we, omdat we uitgaan van een ‘normale’
winstgevende projectontwikkeling, waardoor we de vastgoedgere-
lateerde kosten en opbrengsten tegen elkaar kunnen wegstrepen.
De analyse kan zich dus beperken tot de infrastructuurkosten die
nodig zijn om de bereikbaarheid te verbeteren en de extra vast-
goedopbrengsten die het gevolg zijn van de verbeterde bereikbaar-
heid van de locatie. In de tweede plaats maken we onderscheid 
- net zoals in kosten-baten analyses gebeurt -tussen het project op-
timum en het maatschappelijk optimum. Het project optimum heeft
betrekking op de optimale verhouding tussen projectgerelateerde
financiële opbrengsten en projectgerelateerde kosten. Zoals volgt
uit het eerste uitgangspunt, omvatten de financiële opbrengsten al-
leen de ‘extra waarde’ van het vastgoed ontwikkeld in de onmiddel-
lijke nabijheid van het station, als gevolg van de verbeterde
bereikbaarheid. De projectgerelateerde kosten hebben betrekking
op de kosten die gemoeid zijn met de aanleg van infrastructuur voor
het realiseren van de verbeterde bereikbaarheid. We kunnen er daar-
bij van uit gaan dat projectontwikkelaars verantwoordelijk zijn voor
de vastgoedontwikkeling, terwijl de overheid verantwoordelijk is
voor de aanleg en/of verbetering van de infrastructuur. We nemen
verder aan dat de ontwikkeling van het vastgoedprogramma een
winstgevende ontwikkeling is, bij welk bereikbaarheidsprofiel dan
ook. Een verdere verbetering van de bereikbaarheid leidt dus tot
extra opbrengsten. Als de extra opbrengsten zouden worden benut
voor financiering van de infrastructuur, dan ontstaat er geen ver-
liesgevende grond- en/of vastgoedexploitatie.4 Indien de overheid
eigenaar is van de grond op de stationslocatie kan zij zelf direct pro-
fiteren van deze waardestijging, door de grondprijzen voor de uit te
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Infrastructuurbereikbaarheid Gebiedsontwikkeling
Toename bereikbaarheid Projectperspectief:
- Toename kosten infrastructuur
- Toename opbrengsten gebiedsontwikkeling
Maatschappelijk perspectief:
- Toename maatschappelijk kosten infrastructuur
- Toename maatschappelijke baten gebiedsontwikkeling
Figuur 3.1  Conceptueel model: relatie infrastructuur en gebiedsontwikkeling
A
Optimale bereikbaarheid Projectperspectief (Qf):
Marginale financiële kosten extra eenheid bereikbaarheid =
Marginale financiële opbrengsten gebiedsontwikkeling
Maatschappelijk perspectief )Qm):
Marginale maatschappelijke kosten extra eenheid bereikbaarheid =    






geven kavels te verhogen. Indien de grond echter in eigendom is van
marktpartijen, zoals een ontwikkelaar of bijvoorbeeld NS Poort, pro-
fiteren deze direct van de waardestijging; zonder een goed instru-
mentarium kan de overheid deze waardestijging niet afromen. We
gaan er in ons conceptuele model verder nog vanuit dat de extra fi-
nanciële opbrengsten alleen bestaan uit de gestegen waarde van
het te realiseren vastgoed. Extra opbrengsten (waardestijging be-
staand vastgoed) als gevolg van bijvoorbeeld toegenomen openbaar
vervoergebruik, rekenen we tot de maatschappelijke baten.
Het maatschappelijke optimum heeft betrekking op de optimale ver-
houding tussen maatschappelijke baten en maatschappelijke kos-
ten, inclusief kosten en baten die niet direct in geld kunnen worden
uitgedrukt (zie bijvoorbeeld Campbell en Brown, 2003; Martens,
2006). Maatschappelijke baten kunnen bijvoorbeeld bestaan uit reis-
tijdreducties voor individuele reizigers, positieve milieueffecten door
toegenomen gebruik van het openbaar vervoer, etcetera. Maat-
schappelijke kosten kunnen bijvoorbeeld betrekking hebben op de
negatieve milieueffecten als een direct gevolg van de werkzaamhe-
den aan de infrastructuur of als gevolg van het toegenomen auto-
verkeer gegenereerd door het additionele vastgoed, of negatieve
economische effecten in andere gebieden. 
In de literatuur wordt het (financiële) projectoptimum en het maat-
schappelijke optimum vaak gescheiden behandeld. Overheidspro-
jecten worden meestal beoordeeld vanuit een maatschappelijk
perspectief, terwijl in de door ‘de markt’ ontwikkelde (vastgoed)pro-
jecten alleen gekeken wordt naar het projectoptimum. We veron-
derstellen dat het maatschappelijke optimum pas bereikt wordt bij
een ‘hoger’ bereikbaarheidsprofiel dan het geval is bij het projec-
toptimum: met andere woorden, extra investeringen in bereikbaar-
heid, nadat het projectoptimum bereikt is, leiden tot een verbetering
van het maatschappelijk resultaat van het project.5 Het projectopti-
mum biedt de meest winstgevende situatie. Verder investeren in de
bereikbaarheid van de locatie kan er weliswaar toe leiden dat we
dichter in de buurt komen van het maatschappelijke optimum, maar
de winstgevendheid van de locatieontwikkeling brokkelt af. Dat zou
dan betekenen dat de overheid moet investeren c.q. subsidiëren om
het maatschappelijke optimum te kunnen bereiken.
In figuur 3.2 – de grafische weergave van figuur 3.1 - zijn de ver-
schillende optimum situaties weergegeven. In de figuur (die geba-
seerd is op bovengenoemde aannames) is het verloop van de
marginale kosten en marginale opbrengsten van een investering in
infrastructuur weergegeven. De marginale kosten betreffen de kos-
ten om één eenheid bereikbaarheid toe te voegen (kosten die nor-
maal gesproken voor rekening van de overheid zijn). Voor het verloop
van de marginale kosten gaan we uit van een voortdurend stijgende
lijn: de kosten om een extra eenheid bereikbaarheid toe te voegen
nemen steeds verder toe. De marginale opbrengsten laten een da-
lend verloop zien: de extra vastgoedopbrengsten als gevolg van een
extra eenheid bereikbaarheid nemen steeds verder af. 
Het punt Qm in figuur 3.2 geeft het optimale investeringsniveau in
bereikbaarheid weer vanuit een maatschappelijk perspectief: de
marginale maatschappelijke opbrengsten zijn hier gelijk aan de mar-
ginale maatschappelijke kosten. De marginale maatschappelijke op-
brengsten betreffen de extra maatschappelijke baten, zoals
reistijdreducties en positieve milieueffecten, die het gevolg zijn van
een extra eenheid bereikbaarheid. De marginale maatschappelijke
kosten betreffen de extra maatschappelijke kosten (externe kosten),
zoals negatieve milieueffecten of negatieve economische effecten
die het gevolg zijn van een extra eenheid bereikbaarheid.
Met andere woorden, als er voor de overheid geen budgetbeperkin-
gen zouden zijn, zou het efficiënt zijn om te investeren in de bereik-
baarheid van de locatie tot een totaal van Qm eenheden van
‘bereikbaarheids-verbetering’ is toegevoegd aan het huidige bereik-
baarheids profiel. Qf, eveneens in figuur 3.2, betreft het optimale in-
vesteringsniveau vanuit een financieel (project-)optimum: op dit
punt zijn de marginale financiële opbrengsten (extra vastgoed-
waarde) gelijk aan de marginale financiële kosten (investeringen in
infrastructuur). In het punt Qf zijn de extra opbrengsten uit vast-
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goedontwikkeling, die het directe gevolg zijn van de verbeterde be-
reikbaarheid in Qf, gelijk aan de oppervlakte links van A, tussen de
curven van de marginale projectopbrengsten en de marginale pro-
jectkosten, in figuur 3.2. Dit is het bedrag dat de overheid zou kun-
nen afromen ter financiering van de investering in bereikbaarheid. 
Figuur 3.2 laat een situatie zien waarin, voor een reeks van hoeveel-
heden van ‘eenheden van bereikbaarheidsverbetering’ (tot Qf), de fi-
nanciële opbrengsten die kunnen worden gecaptured de financiële
kosten overstijgen. Dat betekent dus dat er een extra winst kan wor-
den geboekt op het vastgoedprogramma, zelfs nadat alle infrast-
ructuurkosten zijn gefinancierd. Het is natuurlijk de vraag of dit een
realistisch uitgangspunt is. We denken dat een dergelijke situatie
zich kan voordoen in het geval van knooppuntontwikkeling in com-
binatie met greenfield vastgoedontwikkeling (denk bijvoorbeeld aan
een nieuw light rail station aan de rand van een stedelijke gebied,
gecombineerd met de ontwikkeling van een kantoren- of winkello-
catie). In andere situaties zullen de financiële kosten vrijwel altijd
hoger zijn dan de opbrengsten (bij welk bereikbaarheidsprofiel dan
ook), terwijl de maatschappelijk baten bij een bepaalde reeks van in-
vesteringsniveaus wel de maatschappelijke kosten overstijgen. Een
dergelijke situatie zou zich bijvoorbeeld kunnen voordoen bij de her-
ontwikkeling van een stationslocatie in of nabij het centrum van een
stad (nieuw station, verbeterde bereikbaarheid en brownfield vast-
goedontwikkeling). In deze gevallen zal de eventuele extra vast-
goedwaarde (als het gevolg van de verbeterde bereikbaarheid)
noodzakelijk zijn om de financiële dekkingsgraad van het project te
verbeteren. De casussen die we in paragraaf 5 presenteren zijn daar
een voorbeeld van.
We kunnen nog een stap verder gaan. We nemen opnieuw het maat-
schappelijke optimum Qm in figuur 3.2 als uitgangspunt. Als er vol-
doende publieke middelen beschikbaar zijn voor infra-
structuurinvesteringen, dan zal de overheid waarschijnlijk willen in-
vesteren boven het niveau van het projectoptimum Qf tot het maat-
schappelijk optimum Qm. Deze additionele investeringen brengen
netto kosten (financiële kosten van de investering in bereikbaarheid
minus financiële opbrengsten uit extra vastgoedwaarden) met zich
mee. In de figuur is de omvang van deze netto kosten weergegeven
als het gearceerde vlak ABC. Vanuit een maatschappelijk perspectief
doet de overheid er verstandig aan om te investeren tot aan Qm,
mits ze over voldoende financiële middelen beschikt. Elk ander in-
vesteringsniveau zou immers leiden tot een lager welvaartsniveau.
Hiertegenover staat dat, als het doel zou zijn om het verschil tussen
projectopbrengsten en projectkosten te maximaliseren, Qf eenhe-
den van bereikbaarheidsverbetering dienen te worden toegevoegd.
In dat geval worden echter wel maatschappelijke baten misgelopen,
namelijk gelijk aan het oppervlak DEF.
De vraag die nu gesteld moet worden is natuurlijk of we het in deze
paragraaf gepresenteerde model zouden kunnen gebruiken om het
optimale bereikbaarheidsprofiel vast te stellen in het geval van de
herontwikkeling van stationslocaties (of andere locaties). De bruik-
baarheid van het model hangt in sterke mate af van de beschik-
baarheid van de juiste data: is het mogelijk om het verloop van de
marginale financiële kosten en opbrengsten en de marginale maat-
schappelijke kosten en baten vast te stellen? In de volgende para-
graaf zullen we laten zien dat dit in ieder geval deels mogelijk is door
gebruik te maken van hedonische prijsanalyse.
4. Case studies: voorspelling van het effect van 
verbeterde bereikbaarheid op vastgoedwaar-
den
In deze paragraaf presenteren we de resultaten van drie case stu-
dies van (geplande) stationsprojecten in Breda, Arnhem en Schie-
dam. Deze projecten zijn als casus geselecteerd, omdat er
investeringen in de ov-bereikbaarheid plaatsvinden en er tevens een
omvangrijk vastgoedprogramma wordt ontwikkeld. De drie projec-
ten zijn bovendien illustratief voor projecten gericht op de heront-
wikkeling van stationslocaties in veel Nederlandse steden (zie
bijvoorbeeld Bertolini & Spit, 1998; Nijkamp et al., 2002; Peek, 2002;
Koppenjan, 2005; Peek & Louw, 2006; Pels & Rietveld, 2007; en De-
brezion et al., 2007). Het doel van de case studies is om het effect
van verbeterde ov-bereikbaarheid op de vastgoedwaarden in het ge-
bied vast te stellen en om enkele aspecten van het conceptuele
model uit paragraaf 2 te testen.
De case studies bestonden uit de volgende drie stappen:
1. Analyse van het geplande vastgoedprogramma (nieuwbouw)
voor het stationsgebied en de geplande verbetering van de ov-
bereikbaarheid (paragraaf 4).
2. Voorspelling van het effect van de verbeterde stationsbereik-
baarheid op kantoorhuren in het gebied en, daarmee samen-
hangend, de gestegen vastgoedwaarde van het
kantorenprogramma (als direct gevolg van de verbeterde be-
reikbaarheid) (paragraaf 4).
3. Analyse van de effecten van verschillende bereikbaarheidspro-
fielen (scenario’s) op de vastgoedwaarde van het kantorenpro-
gramma (paragraaf 5).
Vastgoedprogramma en verbetering ov-bereikbaarheid (stap 1)
Tabel 4.1 bevat een overzicht van het vastgoedprogramma en de ge-
plande verbetering van de bereikbaarheid voor de drie projecten. De
stationsprojecten in Breda en Arnhem behoren tot de zogenaamde
nationale sleutelprojecten. Deze stations zijn aangesloten op het HSL-
netwerk (respectievelijk de lijn Amsterdam-Brussel-Parijs en de lijn
Amsterdam-Keulen-Frankfurt). De sleutelprojecten ontvangen alle
rijksgeld voor de verbetering van de ov-verbindingen. Breda krijgt
een shuttle service, terwijl Arnhem een tussenstation zal worden.
De ov-verbindingen in Schiedam blijven weliswaar op intercity ni-
veau, maar worden wel verbeterd. Alle drie de stations zelf worden
ook verbeterd (nieuwe terminal, extra perrons en verbeterd voor- en
natransport). De vraag die we ons hierbij kunnen stellen is in hoe-
verre het noodzakelijk is dat het rijk bijdraagt aan de kosten van sta-
tions en ov-investeringen, terwijl de verbeterde bereikbaarheid – als
gevolg van die overheidsinvesteringen – leidt tot extra waarde in de
gebiedsontwikkeling.
De gemeentelijke overheid in Breda, Arnhem en Schiedam heeft het
initiatief genomen voor een omvangrijke herontwikkeling van de
stationslocaties (kantoren, woningen, retail en parkeren) (tabel 4.1).
Het doel is daarbij om zoveel mogelijk te profiteren van de verbe-
terde ov-bereikbaarheid en de verbeterde uitstraling van de stations.
Voor realisatie van de plannen werken de gemeenten samen met
projectontwikkelaars die meestal al grond verworven hadden in het
gebied (onder meer NS Vastgoed). De wijze waarop de locaties ont-
wikkeld worden sluit aan bij het gebruikelijke ontwikkelmodel voor
locatieontwikkeling in Nederland. De gemeente verwerft (al dan niet
samen met een ontwikkelaar, in een vorm van publiek-private sa-





menwerking) alle gronden die (her-)ontwikkeld moeten worden,
maakt bouwrijp, herverkavelt en geeft de bouwrijpe kavels vervol-
gens uit (zie bijvoorbeeld Needham, 2007; Van Dijk et al., 2007). De
ontwikkelaars met grondposities in het gebied zijn bereid om hun
gronden te verkopen aan de gemeente, onder voorwaarde dat zij het
recht hebben om de bouwrijpe kavels weer terug te kopen (het zo-
genaamde bouwclaim model). Meestal hebben de gemeente en de
projectontwikkelaars vooraf – voordat de ontwikkelaars hun grond-
posities overdoen aan de gemeente – reeds onderhandeld over de
prijs en over welk deel van de locatie zij bouwrijp terugkopen. De
projectontwikkelaars betalen gewoonlijk een prijs voor de bouwrijpe
grond (uitgifteprijs), waarmee alle kosten die de gemeente (of het
publiek-private samenwerkingsverband) maakt om de grond bouw-
rijp te kunnen uitgeven (inclusief bijvoorbeeld wegen en groen-
voorzieningen) worden verhaald.
Effect van verbeterde bereikbaarheid op kantoorhuren en waarde-
stijging van het kantorenprogramma (stap 2)
Als stap 2 in de analyse is voor de drie casussen vastgesteld in welke
mate het ov-bereikbaarheidsprofiel naar verwachting zal verbete-
ren. We maken hierbij gebruik van de Rail Station Quality Index
(RSQI), waarmee de verbetering van de bereikbaarheid van de loca-
ties kan worden gemeten.6 Om de verbeterde RSQI te kunnen vast-
stellen, hebben we een analyse uitgevoerd van de veranderingen in
(1) het aantal verbindingen over het spoor vanaf het station, per dag,
(2) de reistijd naar andere treinstations in Nederland, en (3) de ver-
houding tussen reistijd en afstanden naar andere treinstations in
Nederland. Met behulp van de RSQI is vervolgens de hoogte van de
kantoorhuren in het stationsgebied geschat, zowel met de oude RSQI
(vóór verbetering) als de nieuwe RSQI. Het verschil (in euro per m2,
per jaar) kan worden toegerekend aan de verbeterde bereikbaarheid
van de locatie. Voor deze schattingen is gebruik gemaakt van het
vastgoedwaarde-model (gebaseerd op een hedonische prijsanalyse
van kantoorhuren) dat als onderdeel van het Transumo-project ‘Vast-
goedwaarden en bereikbaarheid’ is ontwikkeld door de VU (De
Graaff & Rietveld, 2008?).7
Met behulp van deze hedonische prijsanalyse kunnen we de hoogte
van de kantoorhuren in het stationsgebied schatten vóór en na de
verbetering van de bereikbaarheid. Het totale effect van de ov-be-
reikbaarheid (huidige bereikbaarheid plus verbeteringen) op de kan-
toorhuren – respectievelijk 16,0%, 17,4% en 17,4% - kan dan worden
vastgesteld door de verschillen in huurniveaus te meten (tabel 4.2).
Het effect van de verbeterde ov-bereikbaarheid (de toename van de
RSQI) op de kantoorhuren is veel kleiner, namelijk respectievelijk
1,2%, 0,7% en 0,3%.
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Stad Breda Arnhem Schiedam
Segment Bouwprogramma
Kantoorruimte 115,000 m2 80,000 m2 225,675 m2
Woningbouw 71,000 m2 15,000 m2 85,500 m2
Retail 6,000 m2 10,000 m2 14,200 m2
Parkeren 750 cars 1,000 cars 6,000 – 8,000 cars
Publieke ruimte 20,000 m2 - 10,000 m2
Stationsgebouw HST rail terminal HST rail terminal Intercity rail terminal
Perrons 3 HST platforms 4 HST platforms 4 intercity platforms
Bron: Van Bendegem & Van der Krabben (2006) 
Kantoorhuur in stationsgebieden
Breda Arnhem Schiedam 
Huidige situatie (zonder station-effect) 
Jaarlijkse kantoorhuur per m2 € 181.52 € 178.91 € 205.14       
Huidige situatie (voor verbetering bereikbaarheid)     
RSQI 0.796 0.957 0.995  
Jaarlijkse kantoorhuren per m2 € 208.39(+14.8%) € 208.79 (+16.7%) € 240.22(+17.1%)       
Toekomstige situatie (na verbetering bereikbaarheid )     
Verandering in RSQI +0.09 +0.11 +0.03  
Jaarlijkse kantoorhuur per m2 € 210.56 (+16.0%) € 210.04 (+17.4%) € 240.83 (+17.4%)       
Ingeschatte toename van jaarlijkse kantoorhuur per m2 +€2.17 €1.25 €0.61  
*  De door het model voorspelde kantoorhuren in de ‘huidige situatie’ zijn niet noodzakelijkerwijs gelijk aan de werkelijke kantoorhuren, omdat de varia-
belen met betrekking tot de karakteristieken van het gebouw en/of huurder buiten beschouwing zijn gelaten. Het model voorspelt de huur voor een ‘ge-
middeld’ kantoorpand, voor de in de tabel genoemde locaties.
Tabel 4.1 Plannen voor stationsontwikkeling Breda, Arnhem and Schiedam





We gaan er vanuit dat alleen het effect van de verbeterde ov-be-
reikbaarheid in aanmerking komt om te worden benut ter financie-
ring van de infrastructuur.8 We nemen verder aan dat het effect
gelijk is voor alle kantoren die in het stationsgebied worden ont-
wikkeld. Met behulp van een gangbare waarderingsmethode voor
vastgoed (met behulp van bruto aanvangsrendementen) kunnen we
dan de (verwachte) toegenomen waarde van het kantorenpro-
gramma berekenen als een gevolg van de verbeterde RSQI (tabel
4.3).
We merken hierbij op dat bovenstaande berekeningen slechts be-
trekking hebben op de waardestijgingen van het kantorenpro-
gramma. Aanvullend verwachten we ook positieve effecten op de
waarde van appartementen en retail in het gebied, maar die kunnen
niet berekend worden met het model. Ook hebben we eventuele stij-
gingen in de waarde van bestaande kantoren, woningen en winkels
niet meegerekend (maatschappelijke baten). Tenslotte hebben we
ook de effecten van andere overheidsinvesteringen (bijvoorbeeld au-
tobereikbaarheid of ruimtelijke kwaliteit van het gebied) buiten be-
schouwing gelaten. Verwacht mag worden dat de waardestijging
van het vastgoedprogramma die het directe gevolg is van over-
heidsinvesteringen in de stationsgebieden in werkelijkheid bedui-
dend hoger ligt. Voor de argumentatie in dit artikel is het echter
voldoende dat we kunnen laten zien dat er sprake is van een posi-
tieve relatie tussen overheidsinvesteringen in infrastructuur en vast-
goedwaarden.
5. Toepassing van het model op de case studies: 
vaststellen van ‘optimale’ overheidsinveste-
ring in infrastructuur.
Het conceptuele model uit paragraaf 3 suggereert dat, wanneer de
overheid over voldoende financiële middelen beschikt, het optimale
investeringsniveau daar ligt waar de marginale maatschappelijke
baten gelijk zijn aan de marginale maatschappelijke kosten. De case
studies in paragraaf 4 laten zien dat een verbetering van de ov-be-
reikbaarheid een duidelijk effect heeft op kantoorhuren en dat er
dus sprake is van financiële baten. Extra investeringen in bereik-
baarheid leiden in potentie dus tot extra mogelijkheden tot value
capturing. Met behulp van het conceptuele model gaan we nu in op
de vraag in welke mate er op de drie stationslocaties sprake is van
een optimaal niveau van overheidsinvesteringen in bereikbaarheid.
Voor de volledige toepassing van het conceptuele model op de ca-
sussen zouden vier verschillende datasets nodig zijn, voor verschil-
lende niveaus van investering in infrastructuur. Het gaat dan om
data met betrekking tot: totale projectkosten, totale projectbaten
(de extra vastgoedwaarde als gevolg van overheidsinvesteringen),
totale maatschappelijke baten, en totale maatschappelijke kosten.
De gegevens voor de marginale kosten en baten zouden uit deze da-
tasets kunnen worden afgeleid. Op basis van het vastgoedwaarde-
model kunnen de totale en marginale baten van verschillende
niveaus van infrastructuurverbetering worden berekend (beperkt
tot de kantoorontwikkeling). Door de RSQI per locatie te variëren,
kan namelijk het effect op de kantoorhuren worden berekend en ver-
volgens ook de extra vastgoedwaarde voor de geplande kantoor-
ontwikkeling.9 Voor elke stad is het effect geanalyseerd van
verschillende RSQI niveaus, variërend van het huidige niveau van
elke station tot en met het RSQI niveau van het centraal station van
Den Bosch. Er is gekozen voor Den Bosch als referentiepunt, ener-
zijds omdat deze stad qua omvang en structuur van de kantoren-
markt vergelijkbaar is met de drie steden van onderzoek, en
anderzijds omdat het Bossche station een beduidend hogere RSQI
niveau heeft. In figuur 5.1 is voor elke stad het effect in beeld ge-
bracht van het verhogen van de RSQI van het huidige niveau tot het
Bossche niveau. De figuur laat duidelijk zien dat het effect van in-
vesteringen in ov-bereikbaarheid op vastgoedwaarden afneemt met
een toename van de RSQI.
De berekeningen voor de case studies laten zien dat, in principe, sub-
stantiële bedragen kunnen worden afgeroomd bij kantoorontwik-
keling in stationsgebieden. Tegelijkertijd is de omvang van de extra
vastgoedwaarde als gevolg van de verbeteringen in de ov-bereik-
baarheid vrij beperkt (figuur 5.1). Het is met andere woorden on-
waarschijnlijk dat value capturing voldoende is voor de financiering
van substantiële investeringen in rail infrastructuur (zie ook Com-
missie Ruding, 2008: 45). Voor het bepalen van het optimale niveau
van overheidsinvesteringen in ov-bereikbaarheid zijn aanvullende
data noodzakelijk over de financiële kosten en de maatschappelijke
kosten en baten. Het is niet mogelijk gebleken om deze data te pro-
duceren binnen de randvoorwaarden van dit onderzoek. Het is ech-
ter wel mogelijk om, in theoretische zin, het optimale niveau van
overheidsinvesteringen te bepalen voor elk van de case studies. Deze
theoretische exploratie is hieronder uitgewerkt, waarbij is uitgegaan
van een gegeven, constante, omvang van het kantorenprogramma
voor elke stationslocatie (zie tabel 4.1).
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‘Extra’ vastgoedwaarde kantoorontwikkeling
Breda Arnhem Schiedam  
Input voor berekeningen     
Omvang van kantoorontwikeling (m2) 102,350 71,200 200,250  
Voorspelde toename in jaarlijkse kantoorhuur per m2 € 2.17 € 1.25 € 0.61  
Bruto Aanvangsrendement (BAR), positief economische groei scenario, in %a 6.2 6.3 5.6  
Bruto Aanvangsrendement (BAR), negatief economische groei scenarioa 7.8 7.6 7.0       
Verwachte ‘extra’ vastgoedwaardeb
Scenario positieve economische groei  € 3,582,250  € 1,412,698 € 2,181,295  
Scenario negatieve economische groei € 2,847,430  € 1,171,053 € 1,745,036  
a  Bron: DTZ Zadelhoff, 2007.
b Totale huurinkomsten in het eerste jaar van exploitatie, gedeeld door Bruto Aanvangsrendement.





De eerste theoretische exploratie heeft betrekking op Schiedam. De
stationslocatie van Schiedam heeft de hoogste RSQI in de aanvang-
situatie van de drie stations van onderzoek (tabel 4.2). Dat betekent
dat slechts een relatief geringe investering noodzakelijk is om Schie-
dam op het RSQI niveau van Den Bosch te brengen. Schiedam profi-
teert bovendien van de ligging in de Randstad, waar investeringen in
railinfrastructuur (bijvoorbeeld een spoorverdubbeling) ten goede
komen van een groot aantal treinstations. Dat betekent slechts een
relatief klein gedeelte van de totale kosten van verbeteringen in de
railinfrastructuur behoeft te worden gefinancierd uit eventuele
extra vastgoedwaarden in het stationsgebied van Schiedam. Verder
is de forse omvang van de kantoorontwikkeling in Schiedam van be-
lang, aangezien deze direct effect heeft op de totale omvang van de
extra vastgoedwaarden als gevolg van verbeteringen in de RSQI.
Deze situatie is weergegeven in figuur 5.2: de totale financiële op-
brengsten (TFB) van kantoorontwikkeling zijn relatief hoog, terwijl
de totale financiële kosten (TFC) van investeringen in bereikbaarheid
relatief laag zijn in vergelijking met de twee andere steden. Het ge-
volg is dat de totale financiële opbrengsten (p1) de totale financiële
kosten (p2) overstijgen voor het geplande investeringsniveau (Qp).10
In figuur 5.2 is er verder vanuit gegaan dat de financiële kosten har-
der stijgen dan de verbetering in de bereikbaarheid (per eenheid be-
reikbaarheidsverbetering moet met andere woorden steeds meer
worden geïnvesteerd) en dat de curven voor de marginale maat-
schappelijke opbrengsten (MSB) en kosten (MSC) de curven voor de
financiële marginale opbrengsten en baten (MFB en MFC) volgen.
Indien er van wordt uitgegaan dat deze curven een realistische pro-
jectie zijn van de Schiedamse situatie, dan kan uit de figuur worden
afgeleid dat het investeringsniveau in ov-bereikbaarheid verder kan
worden verhoogd tot het maatschappelijke optimum (Qm). Op dit
punt snijdt de MSB curve de MSC curve, terwijl de baten van het pro-
ject nog steeds hoger liggen dan de projectkosten (p3-p4). De uit-
daging voor Schiedam ligt met andere woorden in het bepalen van
het maatschappelijke optimum – de overheidsinvesteringen kunnen
vervolgens tot dit niveau worden verhoogd.




































































De totale financiële baten voor elk RSQI niveau zijn
berekend met behulp van het vastgoedwaardemodel
beschreven in paragraaf 3. Op basis van de verwachte
huurniveaus voor een bepaald RSQI niveau is dezelfde
waarderingsmethode toegepast om de vastgoed-
waarde van kantoorontwikkelingen in te schatten. 
De marginale financiële baten zijn afgeleid uit de to-
tale financiële baten: ze geven de additionele finan-
ciële baten weer van een stijging in de RSQI van 10%





Het station van Arnhem heeft, na de geplande investering in ov-be-
reikbaarheid, een RSQI die redelijk vergelijkbaar is met de RSQI van
Schiedam na investering. Aangenomen mag echter worden dat de
kosten voor het bereiken van deze verbeterde RSQI in Arnhem veel
hoger liggen dan in Schiedam. Immers, het Arnhemse station zal
worden opgewaardeerd tot een station aan de hoge snelheidslijn
naar Duitsland, hetgeen substantiële kosten met zich mee zal bren-
gen. Bovendien zal het overgrote deel van deze kosten moeten wor-
den toegerekend aan Arnhem, aangezien het aantal stations langs
de hsl-oost uitermate beperkt is. Tot slot mag worden verwacht dat,
gezien de relatief beperkte schaal van het vastgoedprogramma, de
totale financiële baten gegenereerd door de verbetering in de RSQI
beperkt zullen zijn (figuur 5.1). Gebaseerd op deze uitgangspunten,
is de situatie voor Arnhem weergegeven in figuur 5.3. De figuur laat
zien dat (1) de totale financiële opbrengsten van een verbetering in
de ov-bereikbaarheid relatief gering zijn, en (2) de totale financiële
kosten relatief hoog zijn, zelfs voor lage investeringsniveaus. Het ge-
volg is dat de kosten (investeringen in infrastructuur) de baten (extra
vastgoedwaarde) overstijgen voor het geplande niveau van investe-
ringen in ov-bereikbaarheid (Qp). Hetzelfde geldt voor het maat-
schappelijke optimum Qm, in welk geval het financiële tekort nog
groter zou zijn dan in Qp (p3-p4 versus p1-p2). De figuur laat verder
zien dat, uitgaande van de hierboven geformuleerde (hypothetische)
condities, er geen enkel investeringsniveau is waarvoor de baten uit-
stijgen boven de kosten. Dit betekent dat op geen enkel niveau ver-
betering in de ov-bereikbaarheid kan worden gefinancierd enkel en
alleen op basis van value capturing; aanvullende overheidsinveste-
ringen zullen noodzakelijk zijn om verbeteringen in de ov-bereik-
baarheid te realiseren. 
De stationslocatie van Breda is het derde voorbeeld waar we het con-
ceptuele model toepassen. Het station in Breda zal, net als in Arn-
hem, worden opgewaardeerd tot een hsl station, hetgeen substan-
tiële kosten met zich mee zal brengen. De kosten zullen echter lager
zijn dan in het geval van Arnhem, aangezien Breda slechts zal wor-
den ontwikkeld tot een station voor de hsl-shuttle en een relatief
groot deel van de investeringen in de hsl-zuid niet behoeft te worden
toegerekend aan het Bredase station (maar aan de andere stations
langs de hsl-zuid). Het vastgoedprogramma is juist omvangrijker dan
in Arnhem, wat betekent dat de extra vastgoedwaarden als gevolg
van de RSQI verbetering hoger kunnen liggen dan in laatstgenoemde
stad. Deze veronderstellingen zijn vertaald in figuur 5.4, samen met
de data over de totale en marginale financiële baten afgeleid uit fi-
guur 5.1. Het voorgenomen investeringsprogramma resulteert in
verbetering van de ov-bereikbaarheid met Qp eenheden. Voor deze
waarde overstijgen de kosten de baten (p1-p2). Het maatschappe-
lijke optimum zou, net als in het geval van Arnhem, een nog hoger
niveau van investeringen in ov-bereikbaarheid vergen (Qm), maar
dit zou ook resulteren in een hoger financieel verlies (p3-p4) dan in
Qp. Gezien de beperkte overheidsmiddelen is het dus onmogelijk om
het maatschappelijke optimum te realiseren op korte termijn. 
De hier gepresenteerde analyses zijn slechts bedoeld om de meer-
waarde van het conceptuele model te presenteren. De analyses zelf
hebben uiteraard een hoog speculatief gehalte, daar alleen gege-
vens over de financiële baten beschikbaar zijn. Voor de toepassing
van het model in de praktijk zijn aanvullende data noodzakelijk over
financiële kosten en maatschappelijke kosten en baten, voor ver-
schillende investeringsniveaus. In het kader van traditionele kosten-
batenanalyses worden dergelijke gegevens weliswaar verzameld,
maar in het beste geval slechts voor verschillende projectenalterna-
tieven die vergelijkbaar zijn in omvang.


























In dit artikel stond de vraag centraal hoe, in het geval van een ge-
biedsgerichte aanpak van infrastructuurontwikkeling, de verbete-
ring van bereikbaarheid en gebiedsontwikkeling optimaal op elkaar
kunnen worden afgestemd. We hebben beargumenteerd dat de
(M)KBA-methodiek in dit verband tekortschiet, omdat met behulp
van deze methodiek slechts een beperkt aantal, vaak relatief wille-
keurig geselecteerde, alternatieven wordt vergeleken. De conse-
quentie is dan dat we niet weten of het optimale investeringsniveau
wordt ‘bereikt’.  In het artikel is vervolgens ingegaan op twee vraag-
stukken die samenhangen met de financieringsproblematiek van
grootschalige infrastructuur en de mogelijkheden voor value captu-
ring: (1) hoe kan de waardeontwikkeling uit gebiedsontwikkeling
worden geoptimaliseerd, gebruikmakend van de verbeterde bereik-
baarheid; en (2) hoeveel waarde kan er worden gecaptured? Kunnen
we nu stellen dat de bevindingen uit de casussen bijdragen aan de
beantwoording van deze vragen?
Het conceptuele model dat we hebben ontwikkeld kan naar onze
mening een bijdrage leveren aan besluitvormingsprocessen met be-
trekking tot infrastructuur. De meerwaarde van het model is vooral
gelegen in de mogelijkheden die worden geboden om de effecten –
zowel in financiële als maatschappelijke zin – van verschillende ni-
veaus van overheidsinvesteringen (resulterend in verschillende be-
reikbaarheidsniveaus) op gebiedsontwikkeling te vergelijken. In
principe is het daardoor mogelijk om het meest gewenste projec-
talternatief te selecteren, zoals we in de vorige paragraaf hebben
laten zien. Hiermee gaan we een stap verder dan in de gangbare
(M)KBA’s, waarin slechts enkele alternatieven met elkaar vergeleken
worden. Met het hier gepresenteerde model kunnen we vaststellen
waar het optimum ligt voor de afstemming tussen de overheidsin-
vesteringen in bereikbaarheid en gebiedsontwikkeling.
In de praktijk hangt de bruikbaarheid van het model natuurlijk af
van de beschikbaarheid van data: is het mogelijk om de marginale
projectkosten en -baten en de marginale maatschappelijke kosten
en baten vast te stellen? In dit artikel hebben we laten zien dat het
met een hedonische prijsanalyse mogelijk is om de gegevens te ver-
krijgen over de marginale projectbaten. Met het in Transumo-ver-
band door de VU ontwikkelde vastgoedwaardemodel is het mogelijk
om de verwachte effecten van verschillende niveaus van bereik-
baarheid op kantoorhuren en vastgoedwaarden vast te stellen. Met
die gegevens is het dus mogelijk om een deel van de eerste vraag te
beantwoorden (zoals we in de casussen hebben laten zien). Aanvul-
lend moet ook het effect op andere onderdelen van een bouwpro-
gramma, zoals op de vastgoedwaarde van woningen en retail,
worden gemeten. Voor een volledig antwoord moeten we een na-
dere analyse uitvoeren van de winstgevendheid van de geplande
vastgoedontwikkelingen. Die informatie – die niet openbaar be-
schikbaar is, maar natuurlijk wel bekend bij de betrokken vastgoed-
partijen – is nodig om te kunnen vaststellen of er financiële ruimte
in een project is om de infrastructuur mee te financieren.
Tenslotte moeten we, als we het projectoptimum en het maat-
schappelijke optimum van een project willen vaststellen, ook gege-
vens opnemen over de totale en de marginale kosten van
verschillende niveaus van infrastructuurontwikkeling. In principe is
dit mogelijk, maar we beschikken niet over deze gegevens. Daardoor
is het nu nog niet mogelijk om voor de casussen het optimale be-
reikbaarheidsniveau vast te stellen. Maar de casussen laten wel zien
dat – gebaseerd op onze veronderstellingen – in de praktijk zich si-
tuaties kunnen voordoen waarbij het projectoptimum of het maat-
schappelijke optimum wordt bereikt.
We zijn ons er van bewust dat er een nog een forse slag gemaakt
moet worden met betrekking tot dataverzameling en modellering
en/of inschatting van effecten van verschillende investeringsni-
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veaus. De problemen met de dataverzameling komen we echter ook
tegen bij toepassing van de huidige MKBA-methodiek. Tegelijkertijd
zijn we van mening dat het hier gepresenteerde conceptuele model
een bijdrage kan leveren aan een meer systematische benadering
met betrekking tot het vaststellen van een bereikbaarheidsprofiel
voor een locatie en de afstemming tussen de investeringen in be-
reikbaarheid en gebiedsontwikkeling.
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Noten
1 Dit artikel is gebaseerd op een studie die is uitgevoerd als onderdeel van
het onderzoeksprogramma ‘Vastgoedwaarden en bereikbaarheid’, gefi-
nancierd door TRANSUMO. De auteurs bedanken Thomas de Graaff en Piet
Rietveld van de VU voor hun hulp bij de berekeningen van de vastgoed-
waarden in de casussen die in dit artikel worden gepresenteerd.
2 Een derde vraag,- namelijk welke instrumenten kunnen worden gebruikt
voor value capturing – laten we hier buiten beschouwing. Echter, de Raad
voor Verkeer en Waterstaat stelt terecht vast dat hiervoor in Nederland
geen effectieve instrumenten voorhanden zijn. In Van der Krabben & Need-
ham (2008) stellen we een nieuw instrument voor value capturing voor.
3 Omdat er veel vergelijkbare projecten van dit type zijn, omdat we veron-
derstellen dat het verband bij dit type projecten sterker is dan bij andere
projecten, en omdat we over resultaten van empirisch onderzoek beschik-
ken naar stationslocaties.
4 We zijn ons er van bewust dat de praktijk vaak anders is. Afhankelijk van
de winstgevendheid van de vastgoedontwikkeling, is deze ‘extra vast-
goedwaarde’ in veel gevallen juist noodzakelijk om alle kosten van de vast-
goedontwikkeling te kunnen dekken. Value capturing zou dan kunnen
leiden tot een verliesgevende grondexploitatie.  In Van der Krabben en
Needham (2008) wordt beargumenteerd dat scoping in zo’n geval een op-
lossing zou kunnen bieden om de winstgevendheid van het vastgoedpro-
gramma te verbeteren (opdat er betere mogelijkheden voor value
capturing ontstaan).
5 In theorie kan zich natuurlijk ook de situatie voordoen dat het maat-
schappelijk optimum eerder wordt bereikt dan het projectoptimum. In dat
geval hoeft de bereikbaarheid slechts verbeterd te worden tot aan het be-
reikbaarheidsniveau dat behoort bij het maatschappelijke optimum.
6 We gaan er daarbij vanuit dat de RSQI de hoeveelheid bereikbaarheids-
eenheden op de x-as weergeeft in figuur 3.2.
7 De werking van dit model wordt elders in dit themanummer nader toege-
licht.
8 Zie ook andere studies over dit onderwerp, ondermeer Dam et al. (1980),
Weinstein & Clower (1999), Weinburger (2001) en Cervero & Duncan
(2001).
9 De RSQI wordt met name berekend op basis van het aantal treinverbin-
dingen van een station. Het effect van de verbetering van bijvoorbeeld uit-
breiding van de spoorcapaciteit wordt hierin niet meegenomen, De
financiële batencurve verbonden aan de RSQI is hierdoor anders dan de fi-
nanciële batencurve gehanteerd in het conceptueel model. 
10 NB: In de figuren 5.2-5.4 geeft Qp het geplande, voorgenomen, niveau van
investeringen in bereikbaarheid weer. Dit niveau is niet per definitie gelijk
aan het financieel optimale niveau van investeringen in bereikbaarheid
(Qf). Het geplande niveau van investeringen kan zowel hoger als lager lig-
gen dan het financiële optimum. 
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